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LAS  TURBINAS 


Desde  hace  algUQOS  años,  se  están  tratando  de  reemplazar  á  bordo 
de  los  bu<^ues,  las  máquinas  alternativas,  por  turbinas;  que  presentan 
sobre  aquellas  ciertas  ventajas,  habiéndose  hecho  numerosas  aplicacio¬ 
nes  en  la  marina  mercante,  principalmente  en  Inglaterra  y  Alemania. 

£n  la  marina  militar,  se  efectuaron,  aunque  en  más  pequeña  escala, 
ensayos  de  esta  índole,  haciéndolo  Inglaterra  en  algunos  torpederos  y 
en  el  Amethysi,  y  Alemania  en  el  crucero  Lubeck.  Tras  de  estos  pri¬ 
meros  experimentos  y  solucionadas  algunas  diñcultades  encontradas, 
el  Almirantazgo  inglés  adoptó  las  turbinas  para  el  gran  acorazado 
Dreadnough,  el  más  formidable  ingenio  de  guerra  actualmente  á  flote. 

En  Francia,  también,  el  ministro  de  Marina  ha  aceptado  la  propo¬ 
sición  de  M.  Pichón,  senador  de  Finistere,  para  proveer  de  turbinas 
los  seis  acorazados  del  tipo  Danion. 

En  estas  condiciones,  {^récenos  inter^nte  dar  una  descripción 
somera  de  la  turbina  Parsons,  la  más  empleada  de  todas. 

Esta  turbina  se  com^Kme  esencialmente  de  una  envolvente  de  for¬ 
ma  cilindrica,  que  se  ñja  en  el  plan  de  la  cámara  de  máquinas,  con  su 
eje  paralelo  al  del  buque. 

£n  el  toterlor  de  esta  envolvente,  un  árbol  ó  tambor,  móvil  sobre 
dos  mesetas  extremas,  puede  adquirir  un  movimiento  de  rotación;  so¬ 
bre  dicho  tambor  están  fíjadas  paralelamente  y  por  grupos  de  diáme¬ 
tros  invariables,  coronas  que  llevan  unas  aletas  dispuestas  á  la  extre¬ 
midad  de  los  rayos:  estas  son  las  aletas  movibles.  Entre  cada  corona 
móvil  penetra  una  corona  ñja  solM’e  la  envolvente  cilindrica,  que  llevan 
otras  aletas,  que  constituyen  las  de  distribución. 

Es  preciso,  en  efecto,  que  el  vapor  actúe  en  las  aletas  movibles, 
bajo  el  ángulo  más  favorable, y  este  es  el  ol^to  de  las  de  distriboctón. 
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El  vapor  admitido  por  una  de  las  nxtremidadcs  de  la  envolvente, 
pasa  al  interior  de  una  guarnición  de  aletas  directrices  fijas,  en  donde 
toma  la  dirección  precisa  para  obrar  útilmente  sobre  las  de  la  primera 
corona  móvil:  de  ésta,  pasa  á  otra  corona  de  aletas  directrices,  desde 
donde  vuelve  á  obrar  sobre  otra  segunda  corona  de  aletas  movibles; 
y  así  sucesivamente,  hasta  su  salida  del  tambor. 

I-as  secciones  de  los  conductos  por  donde  pasa,  tanto  entre  las  ale¬ 
tas  movibles  como  en  las  directrices,  crecen  en  la  proporción  necesa¬ 
ria  para  la  expansión  progresiva  del  vapor. 

El  vapor,  determina  así,  por  su  acción  sobre  las  movibles,  un  mo¬ 
vimiento  de  rotación  de  éstas,  y  por  consiguiente  del  árbol  sobre  el 
cual  se  fijan.  Su  manera  de  accionar  puede  explicarse  de  la  manera  si¬ 
guiente:  al  atravesar  ia  primera  corona  do  distribución  sufre  el  vapor 
una  cierta  expansión,  lo  que  dá  lugar  á  la  transformación  de  su  ener¬ 
gía  potencial  en  fuerza  viva.  A  la  salida  de  esta  corona,  las  partículas 
de  vapor  ejercen  por  su  fuerza  viva  una  acción  .sobre  las  aletas  de  la 
primera  corona  movible.  En  esta  última,  el  vapor  cambia  de  dirección 
sufriendo  una  nueva  expansión,  y  se  introduce  en  la  segunda  corona 
de  distribución  desde  donde  determina  una  nueva  reacción  sobre  las 
aletas  de  la  corona  movible,  reacción  que  viene  á  añadirse  á  la  acción 
de  que  hemos  hablado  anteriormente.  En  los  pares  siguientes,  formados 
por  las  coronas  lijas  y  las  movibles,  el  paso  dcl  vapor,  dá  lugar  á  las 
mismas  acciones  y  reacciones. 

Como  se  comprenderá,  la  turbina  Parsons,  no  utiliza  solamente  la 
expansión  dcl  vapor,  como  en  las  máquinas  de  pistón,  sino  además,  su 
energía;  cuya  influencia  es  tan  desastrosa  en  las  máquinas  alternativas* 

Creemos  inútil  el  dar  una  descripción  más  detallada,  puesto  que  lo 
expuesto  es  suficiente  para  darse  cuenta  del  funcionamiento  de  las 
turbinas  y  apreciar  las  ventajas  que  preconizan  sus  partidarios: 

1.^  Reducción  en  el  peso  de  los  aparatos:  esta  reducción,  que 
canza  hasta  un  50  Vo  comparándolas  con  las  máquinas  de  marcha 
lenta,  puede  estimarse  en  un  25  á  30  con  la  de  marcha  relativa¬ 
mente  rápida,  que  se  emplean  en  los  buques  de  guerra; 

z.**  Reducción  en  el  volumen  de  los  motores.  Esta  reducción  que 
es  pequeña  en  la  superficie  horizontal,  es  muy  importante  en  la  altura: 
ello  permite  utilizar  mayores  espacios  que  no  quedarían  Ubres  con  el 
empleo  do  las  máquinas  de  pistón:  además,  se  facilita  grandemente  Is 
protección  de  los  aparatos  motores,  lo  que  es  de  gran  importancia  en 
un  buque  de  combate; 

3. **  Ausencia  casi  completa  de  vibraciones.  (Este  hecho  ha  sido 
contrastado  á  bordo  dcl  Dreadnought: 

4. ”  Reducción  considerable  do  las  pérdidas  do  trabajo  debidas  al 

roce,  por  la  supresión  de  bielas,  manivelas,  pistones,  etc.....;  el  único 
frotamiento  que  existe,  aparte  del  que  se  ocasiona  con  los  m 

el  dcl  vapor  sobre  las  aletas. 

5. ”  Aminoración  de  condensaciones,  puesto  que  las  temperaras 
de  las  diversas  partes  del  motor  es  casi  constante;  pues  no  hsy,  mí 
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efecto,  comunicación  alternativa  de  estas  partes  con  las  fuentes  de  ca¬ 
lor  y  de  frío; 

6. ®  Regularidad  en  la  velocidad  de  rotación  y  por  consiguiente 
en  la  salida  de  agua  de  los  propulsores; 

7. “  Reducción  sensible  en  los  gastos  de  entretenimiento  y  repa¬ 
ración.  á  causa  do  la  gran  simplificación  de  los  mecanismos  y  la  poca 
exposición  á  frecuentes  averías; 

8. ”  Gran  facilidad  en  la  conducción  de  los  motores  y  por  consi¬ 
guiente,  reducción  dcl  personal  mecánico  de  á  bordo; 

g.®  Posibilidad  del  empleo  económico  del  recalentamiento  á  con¬ 
secuencia  de  Ja  ausencia  de  grasas; 

10."  Mayor  facilidad  para  mantener  unA  presión  regular  en  las 
calderas  á  causa  dcl  gasto  constante  y  regular  del  vapor. 

Tales  son  las  ventajas  teóricas  de  la  turbina.  Desgraciadamente  en 
la  práctica,  se  han  manifestado  muchos  inconvenientes  que  hay  que 
tener  en  cuenta. 

Desde  luego,  los  consumos  de  carbón  son  siempre  superiores,  so¬ 
bre  todo  con  velocidades  de  crucero.  En  las  comparaciones  que  fueron 
hechas  entre  ni  /íatnbourg  y  el  dos  cruceros  alemanes,  provis¬ 

tos,  el  primero  de  máquinas  de  pistón  y  el  segundo  de  turbinas,  los 
consume»  do  carbón,  fueron,  para  el  primero,  de  o'868  kg.  contra 
1  kg.  para  el  Luheck^  ó  sea  de  un  15  'V»  más. 

He  aquí,  los  consumos  de  carbón  dcl  Dreadnought: 


á  5.000  caballos . i  kg.  152 

á  17.000  »  o  >  765 

y  0  24.000  ?  o  y  680 


En  el  Herma,\K^  consume»  corresfmndientes  fueron  de  0*905, 
0*7 15  y  0*855  kg.  Como  puede  verse,  la  economía  es  sensible  con  ve¬ 
locidades  y  se  traduce  para  los  buques  provistos  de  máquinas  de  pis¬ 
tón  en  un  aumento  de  su  radio  de  acción. 

El  empleo  de  las  turbinas  es  favorable,  sobre  todo,  á  bordo  de  tos 
boques  mercantes  que  marchan  á  velocidad  constante. 

Otro  gran  inconveniente  de  la  turbina  estriba  en  que  es  preciso  seis 
horas  por  término  medio  para  recalentarla  antes  de  ponerla  en  mar¬ 
cha,  por  cuya  consecuencia  se  pierden  todas  las  ventajas  de  las  calde- 
fss  de  tubos  de  agua,  que  han  sudo  adoptadas  en  la  Marina  á  causa  de 
la  ni^dez  con  que  se  levanta  en  ellas  la  presión. 

Riaulta  de  las  diferentes  experiencias  que  se  han  efectuado  va  Ale¬ 
mania  con  el  Litheck  y  en  Inglaterra  con  el  Dreadnought,  en  donde  se 
ha  tenido  sumo  cuidado  para  mantenerlos  en  servido,  que,  apesar  del 
empleo  de  las  turbinas  de  marcha  atrás,  se  liega  difícilmente  á  anular 
la  velocidad  adquirida,  de  tal  suerte,  que  si  los  buques  {»ovístos  de 
turbinas  navegando  encmitradameate,  al  encontrarse  á  una  milla  de 
distancia  ó  sea  1.850  metre»,  dan  marcha  atrás,  llegarían  á  chocar  de 
una  manera  peligrosa. 
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En  resumen,  los  resultados  obtenidos  por  el  Drcadnoii^ht,  no  han 
sido  plenamenle  satisfactorios,  sobre  todo  si  se  le  añade,  que  los  apa¬ 
ratos  evaporadores  á  bordo  de  dicho  buque  han  sufrido  dos  graves 
averías.  Un  tubo  estalló  sucesivamente  en  dos  caldaras  diferentes, 
hiriendo  más  ó  menos  gravemente  á  siete  hombres;  quedando  inutili¬ 
zada  una  de  dichas  calderas,  durante  la  duración  del  viaje.  En  un  en¬ 
sayo  verificado,  durante  la  travesía  de  Gibraltar  á  Trinidad,  la  veloci¬ 
dad  fuá  inferior  en  más  de  un  nudo  á  la  que  se  esperaba. 

Do  todo  lo  expuesto,  resulta  que,  las  turbinas,  que  á  nuestro  juicio 
son  ciertamente  los  aparatos  del  porvenir,  no  han  llegado  todavía  al 
grado  de  perfección  preciso,  y  que  deberíamos  antes  de  adoptarlas 
para  nuestros  buques,  experimentarlas  de  una  manera  práctica,  ó  sea, 
siguiendo  el  ejemplo  qqc  nos  han  dado  los  ingleses  y  los  alemanes. 

u.  n. 

{De  Ln  Maiint  fnincctiie,) 


CALDERAS  /AARINAS 


Las  calderas  de  los  buques  de  guerra,  deben  rigurosamente  reunir 
las  condiciones  ^guientcs: 

t Ser  de  fácil  entretenimiento  y  conducción;  con  el  -6n  de  poder 
en  cualquier  caso  confiarlas  á  un  personal  Improvisado. 

2. *  Necesitar  un  trabajo  de  calor  relativamente  moderado,  que  no 
exceda  de  las  fuerzas  físicas  dol  personal;  de  tal  manera  que  se  pueda 
en  caso  de  necesidad,  exigirle  una  mayor  producción  con  un  aumento 
de  tiro. 

3. "  Ser  de  fácil  y  rá[úda  reparadón  contando  con  los  elementos 
de  á  bordo  con  el  fin  de  asegurar  en  el  mar  la  mayor  jeguridad. 

Veamos  como  bajo  este  triple  punto  de  vista,  se  comportan  nues¬ 
tras  calderas. 

I-os  tipos  universalmente  adoptados,  actualmente,  son  los  acuatu- 
bulares  de  tubos  de  agua,  en  oposición  á  las  antiguas  calderas  de  tu¬ 
bos  de  fuego,  cuyo  empleo  va  cayendo  en  desuso. 

I-a  lucha  está  entre  las  de  tubos  gruesos,  y  las  de  tubos  delgados. 

Algunos  ingenieros  desechan  esta  terminología;  admitiendo  sin  em¬ 
bargo,  la  distinción  entre  los  tubos  horizontales  y  los  verticales.  Eo 
realidad,  todas  estas  expresiones  tienen  un  valor  solamente  relativo. 

Los  tubos  gruesos  no  exceden  de  11*5  ®/m  de  diámetro  exterior; 
le»  pequeños  no  son  menores  de  2*5  "/ib*  Los  tubos  horizontales  son 
más  ó  menos  inclinados  sobre  la  horizontal  y  1<^  verticales  están  más  ó 
menos  inclinados  sobre  la  vertical. 

Mas  es  necesario  hacer  notar  una  cc4a.  Los  tubos  gruesc»  i^n  ho¬ 
rizontales;  los  delgados  verticales.  Los  tubos  gruesos  horizontales  aoa 
rectos  y  los  delgados  verticales  «>n  arqueados. 
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He  aquí  pues,  establecida  la  diferencia  entre  las  dos  categorías. 

Mas  una  descripción  rápida,  de  cada  una  de  estas  dos  categorías,  se 
hace  necesaria.  Las  calderas  de  tubos  gruesos  horizontales  y  recios, 
afectan  en  proyección  vertical  la  forma  de  un  rectángulo;  los  tubos 
están  colocados  normalmente  á  la  cara  anterior  de  la  caldera,  dispues¬ 
tos  en  haces  paralelos,  en  la  dirección  de  las  parrillas,  sobre  poco  más 
ó  menos  normalmente  á  la  llama;  algo  así  como  una  marmita  colocada 
sobre  un  hogar. 

Estos  tubos  comunican  con  el  colector  de  vapor,  situado  inferior- 
mente  por  el  intermedio  de  láminas  de  agua;  en  el  metal  de  las  cuales 
vienen  aquéllos  sujetos  por  medio  de  dispositivos  desmontables. 

Estas  calderas,  de  pequeño  volumen  y  disponiendo  de  una  gran 
superficie  de  parilla — siempre  relativa — están  llamadas,  como  es  natu¬ 
ral,  á  ser  empleadas  para  combustiones  moderadas. 

Las  calderas  de  tubos  delgados  verticales  y  arqueados,  afectan  en 
proyección  vertical,  la  forma  de  un  triángulo  isósceles. 

A  cada  extremidad  de  la  base  de  este  triángulo  se  encuentra  un 
colector  de  agua.  Entre  los  dos  colectores,  sobre  la  misma  base,  el  ho¬ 
gar;  en  el  vértice  del  triángulo  el  colector  de  vapor;  y  1m  haces  de 
tubos  á  derecha  é  izquierda,  figurando  los  dos  lados  del  triángulo.  Es¬ 
tos  tubos  están  recurvados  de  tal  manera  que  forman  alrededor  del 
hogar  una  especie  de  bóveda  ojival. 

Para  formar  la  bóveda,  las  dos  randas  externas  más  aleadas  del 
hogar  á  derecha  é  izquierda,  están  compuestas  de  tubos  muy  juntos 
que  se  tocan  á  todo  lo  largo  de  una  generatriz. 

Las  llamas  siguen  un  curso  aproximadamente  paralelo  a  la  direc¬ 
ción  de  los  haces  y  para  forzar  á  los  gaa^s  déla  combustión  á  efectuar 
su  retorno  lamiendo  los  tubos  para  despojarlos  de  su  calor  antes  de  sa¬ 
lir  por  la  chimenea;  se  disponen  pantallas  de  plancha  de  hierro,  llama¬ 
das  estorbos,  entre  los  haces:  con  el  mismo  objeto,  las  dos  randas  in¬ 
ternas  están  asimismo,  en  parte,  cou  sus  tubos  en  c<»nlacto. 

Estos  tubos  son  extremadamente  numerosos;  en  los  torpederos 
tienen  un  diámetro  interior  aproximado  de  2  ‘7^  y  ciertas  “calderas 
llegan  á  alcanzar  al  número  de  1.500.  ^  , 

Las  rindas  de  tubos  que  unen  los  colectori».  son  todas  distintas 
entre  sí,  tanto  en  longitud  como  en  forma;  sujetándose  en  la  planeta 
de  aquéllos  por  ún  mandrilado  á  fuerza.  Mas  para  poderlos  fijar 
tanto  en  la  parte  alta  coma  baja,  adoptan  una  ligera  curvatura,  que  1^ 
hace  parecer  una  i^pccie  de  S  extremadamente  alargada.  Estas  calde¬ 
ras,  bastante  voluminosas  y  disponiendo  de  poca  supwficie  de  parrilla, 
son  naturalmente  empleadas  para  altas  combustiones. 

Expuesto  lo  anterior,  fácil  es  ahora,  apreciar  cuales  «m  las  dife¬ 
rencias,  que  bajo  el  punto  de  vísta  táctico,  distinguen  á  cada  categorw. 

Empezaremos  por  la  cuestión,  reparación;  á  la  que  todo  el  mundo 
4^tá  conforme  en  concederle  una  importancia  enorme,  tratádd<»e  de 
buques  obligados  á  navegar  durante  largo  tiempo. 

Jdeemplornar  un  tubo,  averiado  d  eqotsa  de  una  circunstancia  ^**^7 
SI  se  trata  de  calderas  correspondientes  al  primer  grupo,  ó 
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sea  de  las  de  tubos  gruesos,  horizontales  y  rectos,  bastará  con  una  sim¬ 
ple  ojeada  para  apercibirse  en  donde  se  encuentra  el  tubo  averiado. 
Estos  tubos  san  poco  numerosos. 

La.s  calderas  Bcllevillc  tienen  i.to  á  lo  sumo  y  las  Niclaussc,  180 
cuando  más. 

El  desmontage  de  los  tubos  en  una  caldera  de  e5te  grupo,  no  pre¬ 
senta  dificultades  serias  para  un  personal  algo  experimentado;  pudicn- 
do  ctectuarse  en  más  ó  en  menos  tiempo  según  el  tipo  de  caldera  pero 
no  lo  es  nunca  de  una  duración  considerable. 

Pero  cuando  se  trata  de  calderas  de  tubos  delgados  verticales  re¬ 
curvados,  entonces  cambia  de  aspecto  la  cuestión.  La  simple  rebusca 
del  tubo  averiado  es  una  operación  muy  larga  y  bastante  difícil.  Es  ne¬ 
cesario  para  ello,  penetrar  un  hombre  en  el  colector  inferior,  para  ta¬ 
par  todos  los  tubos  de  la  región  en  donde  se  presume  que  se  encuen^ 
ira  el  averiado.  Otro  hombre  que  penetra  en  el  colector  superior  va 
echando  agua  en  todos  los  tubos  de  dicha  región;  y  entonces  desde  el 
exterior  y  colocados  en  el  interior  del  hogar,  puede  descubrirse  el  tubo 
que  pierde.  Si  el  tubo  pierde  por  un  punto  cualquiera  situado  entre  sus 
c.xtremos  debido  i  alguna  fonda  ó-picadura  so  ve  fácilmente;  pero  si 
la  pérdida  la  tiene  por  el  mandrilado  con  el  colector  inferior,  no 
puedo  verso  en  esta  forma,  y  para  encontrarlo  es  preciso  pasar  largo 
tiempo,  muchas  veces  más  de  un  día. 

Cuando  por  fin  se  haya  encontrado  el  tubo  averiado;  podrá  suceder 
que  para  sacarlo  de  entre  aquel  laberinto  de  tubos  que  le  rodea, — (hay 
de  700  á  800  tubos  por  haz)->se  tenga  necesidad  do  quitar  8  ó  to  átn 
derecha  ¿  izquierda  para  poder  efectuar  diclia  operación;  tubos  que 
pueden  estar  perfectamente  sanos. 

Al  tubo  de  recambio  debe  dársele  enseguida  la  forma  exacta  del 
que  se  va  á  reemplazar. 

Per  lo  expuesto  se  ve,  que  con  los  medios  de  á  bordo,  esta  opm* 
ción  no  presenta  difículud  alguna. 

Cuando  un  buque  se  encuentra  en  alta  mar,  aislado  por  oor«> 
guíente  de  todo  socorro  exterior  y  abandonado  á  sus  propios  esfuerzos 
en  caso  de  cualquier  averia  s'c  desenvuelve  la  cuestión  de  la  mejor 
manera  posible.  Se  hacen  ó  improvisan  timones,  bandolas,  pero  nada 
más  que  para  un  tiempo  determinado.  Por  lo  demás;  circulares  minis¬ 
teriales  prohiben  el  ejecutar  estas  y  otras  operaciones  infecidas,  á  no 
ser  por  los  obreros  de  los  Arsenales,  en  donde  se  encuentra  el  herra¬ 
mental  propio  y  exclusivo  para  dichos  delicados  trabajos. 

De  igu.il  manera,  no  se  reemplazan  los  tubos  en  la  mar;  sino  que, 
basta  por  lo  pronto  con  taponarlos  arriba  y  abajo,  fundiéndose  ense¬ 
guida  bajo  la  acción  dcl  calor  formidable  del  hogar;  de  suerte  que, 
cuando  ya  se  encuentran  ta{K>nados  un  determinado  número;  parece  el 
haz,  una  cabellera  mal  peinada.  Esta  circunstancia  se  agrava  cuando 
los  tubos  destruidos  son  de  los  que  se  tocan,  puesto  que  dejan  en¬ 
tonces  pasar  las  llamas  directamente  á  la  chimenea,  disminuyendo  el 
rendimiento  de  la  caldera. 

Si  se  trata  de  otras  operaciones  igualmente  impt»taat«i,  cuates 


son;  la  limpieza  interior  de  los  tubos  para  despojarlos  de  los  depósitos 
grasos,  fangosos  ó  salinos  que  puedan  contener,  que  son  la  causa  casi 
única  de  los  accidentes  desgraciados-— aunque  no  se  puede  garantizar 
de  una  manera  absoluta,  puesto  que,  mudns  veces  son  debidos  á  cau¬ 
sas  extrañas  á  la  caldera  misma — la  operación  se  hace  igualmente  muy 
difícil  en  las  calderas  de  tubos  delgados. 

La  operación  se  alarga  más  por  ser  el  número  de  ellos  muy  grande 
y  no  puede  saberse  á  ciencia  cierta  si  queda  bien  hecha  á  causa  de  su 
forma  sinuosa. 

Al  contrario  en  las  otras  calderas  la  operación  es  extremadamente 
fácil. 

Queda  todavía  otra  operación,  que  es  tan  frecuente  como  impor¬ 
tante,  y  es  el  dcshollinamiento,  ó  sea  la  limpieza  exterior  de  los  tubos. 
Cuando  la  caldera  está  en  función,  se  efectúa  por  medio  de  un  chorro 
de  vapor,  que  se  dirige  contra  la  capa  de  hollín  depositado  sobre  los 
tubos,  hollín  formado  de  parte  grasienta— sobre  todo  si  se  mezcla  pe¬ 
tróleo  con  el  carbón — y  de  polvos  finos,  que  las  corrientes  de  las  lla¬ 
mas  van  extendiendo  sobre  todas  las  superficies. 

.  En  realidad,  el  chorro  de  vapor,  no  quita  más  que  el  hollín  acabado 
de  depositar:  mas  en  las  calderas  de  tubos  delgados,  el  hollín  que  se 
desprende  cae  en  parte  en  la  base  de  los  tubos  sobre  los  colectores,  en 
donde  se  amontona  y  endurece,  siendo  muy  difícil  el  quitarlo  cuando 
la  caldera  se  apaga  y  enfría. 

£1  Montcalm  á  su  retorno  del  Extremo  Oriente  tuvo  que  reempla¬ 
zar  la  mitad  de  ^los  tubos  de  sus  calderas  pues  los  depósitos  en  cues¬ 
tión,  habían  oxidado  y  gastado  sus  extremos  inferiores  hasta  un  espe¬ 
sor  de  1  “/m,  á  I  “/m.  Vs» 

El  desholHnamicnto  es  mucho  más  difícil  de  efectuar  en  las  calde¬ 
ras  de  tubos  delgados  que  en  las  de  tubos  gruesos,  debido  i  la  forma 
misma  de  los  tubos  y  á  ser  más  restringida  los  espacios  intertubulares. 

Además,  en  caso  de  guerra,  durante  un  combate  que  puede  durar 
todo  el  día,  ^  precisa  que  los  fuegos  estén  en  constante  actividad. 
Entonces  la  suciedad  se  acumula  con  rapidez  disminuyendo  el  rendi¬ 
miento  de  la  caldera  en  e!  precioso  momento  en  que  se  necesitaba  que 
aumentase. 

Llevando  ahora  te  cuestióo  á  otro  terreno  y  haciendo  las  compa- 
radones  ante  el  factor  humano;  puede  observarse  que  en  las  calderas 
que  trabajan  combustiones  débiles,  fatígase  menos  el  personal; 
reentrándose  por  consiguiente  mejor  dispuesto  para  forzarla  en  un 
instante  determinado.  Tal  es  el  caso  del  Dupeiit-  Thouars,  que  puede 
navegar  durante  zq  hora»,  andando  19  nudos  y  medio,  consumiendo 
p<x:o  más  de  60  kilogramos  de  carbón  por  metro  cuadrado  de  superfi- 
d«  de  parrilla  y  por  hora.  Con  este  régimen  las  calderas  podían  ser 
''  conducidas  por  convalecientes.  Las  grandes  combustiones  fatigan 
enormemente  al  personal,  y  SKm  causa  de  un  aumento  grande  de  es¬ 
corias  y  cenizas  que  interce{^n  las  parrillas;  por  lo  que  ae  precisa  que 
tes  UfD^ezas  ctel  boitio  se  vecifiqueQ  más  amenddo. 
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Estas  operaciones,  son  entre  todas,  las  qnc  más  extenúan  al  fo¬ 
gonero. 

Üajo  el  punto  de  vista  de  la  intcrcambiabilidad,  (preciosa  ventaja 
preconizada  justamente  por  todos  los  navegantes);  puede  compren¬ 
derse  que,  teniendo  todos  los  tubos  horizontales  rectos,  la  misma  lon¬ 
gitud  y  el  mismo  diámetro,  se  hará  factible,  en  caso  de  accidente,  si  se 
dispone  de  varias  calderas.  Sacrificar  una  de  ellas  y  reparar  á  las  otras 
con  sus  tubos;  y  en  caso  de  accidentes  repelidos,  poderlos  pedir  á  los 
buques  con  quienes  se  navegue. 

Esta  ventaja,  no  existe  con  los  pequeños  tubos,  que  como  se  sabe, 
son  muy  numerosos  y  adoptan  distintas  formas. 

Además,  todas  las  calderas  son  soportadas  y  revestidas  parcial¬ 
mente  por  paredillas  de  ladrillos.  En  las  de  tubos  horizontales;  dichas 
paredes  están  formadas  con  ladrillos  ordinarios,  que  se  encuentran  en 
cualquier  parte;  en  las  de  pequeños  tubos,  los  ladrillos  empleados  son 
generalmente  especiales  y  de  dív'crsos  modelos;  difíciles  de  encontrar 
muy  amenudo. 

Tales  son  las  diferencias  que  caracterizan  á  las  dos  categorías  de 
calderas  multitubularcs. 

Es  preciso,  sin  embargo,  reconocer  qüe  para  los  pequeños  buques 
que  no  se  alejan  mucho  de  la  costa  ó  del  puerto  de  salida,  en  donde 
pueden  arribar  con  facilidad  y  en  poco  t.cmpo,  los  inconvenientes  se¬ 
ñalados  son  atenuados  en  gran  parte,  puesto  que  el  máximum  de  pro¬ 
ducción  que  puedo  cxigírsclc  al  personal  no  puedo  ser  jnmás  de  larga 
duración. 

Tenemos  como  ejemplo  un  contra  torpedero  que  contenga  en  sus 
carboneras  6o  toneladas  de  carbón,  se  puede  calcular  aproximada¬ 
mente,  puesto  que  las  diferencias  son  insignificantes  de  uno  á  otro  l 

tipo,  que  el  consumo  es  de  t.  kg.  por  hora  y  por  caballo  de  vapor.  .  Fund^v;. 

Un  contra  torpedero  de  5.000  caballos  de  máxima  potencia,  tendrá 
pues,  un  crucero  de  5.000  kg.  ó  5  toneladas  de  carbón  hora,  lo  .  | 

que  representa  un  total  de  1 2  horas  navegables,  y  como  en  dicho  caso  •  i 

está  obligado  á  retornar  á  puerto,  tiene  por  consecuencia  sólo  6  horas  ''  * 

para  alejarse  por  lo  que  á  pesar  de  su  gran  vel(M:idad  no  puede  hacerlo  •  á 

mucho.  Al  entrar  nuevamente  en  puerto,  se  puede  con  toda  calma  y 
seguridad,  ejecutar  los  trabajos  de  reparación  necesarios  y  proceder  á  ' 

las  limpiezas  indispensables  con  todos  los  recursos  propios  para  el 
caso.  g 

La  regla  admitida  generalmente  para  el  empleo  de  las  caldwres 
multítubulares  de  ambas  categorías  son:  para  los  pequeñe»  buques  de 
pequeño  radio  de  acción  y  gran  velocidad,  las  de  tubos  pequeños:  las 
do  tubos  gruesos  deben  ser  destinadas  para  funcionar  en  loa  buques 
grandes,  que  deban  alcanzar  velocidad^  pequeñas  y  un  radio  de  ac¬ 
ción  muy  grande.  '  •  ' 

En  Inglaterra,  en  donde  la  Marina  constituye  la  principal  baie  de 

su  potencia  y  preponderancia  y  en  donde  se  han  preocupado  mucho  de 
la  importante  cuestión  do  las  calderas;  se  nombró,  á  principios  del  • 

año  1900  una  comisión,  que  con  el  nombre  de  «Stream  botkr  com- 
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mitcc»,  procedió  á  efectuar  una  serie  de  largas  y  minuciosas  experien¬ 
cias  en  las  condiciones  habituales  de  la  navegación  corriente.  De  las 
severas  experiencias  ejecutadas  dedujeron  que,  las  calderas  de  peque¬ 
ños  tubos  no  debían  ser  empleadas  más  que  en  buques  cuyo  tonclage 
no  fuese  mayor  que  el  de  los  pequeños  cruceros  acorazados;  aconse¬ 
jando  á  la  Marina  inglesa  los  tipos  Babrok,  Wilcox  y  Yarrow. 

Se  ha  querido  proclamar  muy  fuerte  el  hecho  de  que  el  Almiran¬ 
tazgo  ingles  haya  rechazado  las  calderas  Bcllcvillc  y  Niclaussc;  cuando 
en  ello  no  puede  verse  más  que  un  sentimiento  de  amor  propio  nacio¬ 
nal,  rechazando  las  calderas  francesas.  ¿Mas  cuales  son  los  tipos  que 
adoptó? 

El  tipo  Babrok  y  Wilcox  pertenece  al  de  calderas  de  tubos  grue¬ 
sos  y  horizontales,  de  circulación  lenta  y  débil  combustión;  y  si  la  cal¬ 
dera  Yarrow  es  un  tipo  de  tubos  verticales  y  de  alta  combustión,  los 
tubos  son  rectos  y  relativamente  gruesos. 

La  decisión  pues,  tomada  por  M.  Pelletán,  rechazando  á  aquéllas 
debe  estimarse  como  bien  inspi^'ada,  á  pesar  de  haber  sido  tan  viva¬ 
mente  atacada.  No  se  ha  hecho  más  que  lo  que  ha  sido  hecho  ya  otras 
veces  en  Inglaterra,  en  el  Japón,  Estados  Unidos  y  en  todas  las  Ma- 
rínas. 

¿Se  ha  causado  con  ello  algún  perjuicio  á  la  industria  francesa  de 
calderas  de  tubos  pequeños? 

Desde  el  año  de  1896  hasta  el  1904,  es  preciso  repasar  los  pedidos 
anuales  hechos  por  la  Marina.  Dichos  pedidos  en  caballos  de  vapor 
son  mayores  de  un  35  V«  pequeños  tubos,  sobro  los  hechos 

|Nira  las  de  tubos  gruesos.  Asi  es,  que  los  constructores  de  estas  cal¬ 
deras  se  han  encontrado  perjudicados  con  la  decisión  del  ministro,  re¬ 
legándolas  al  servimo  de  buques  pequeños,  que  ha  venido  á  contrariar 
tanto  su  amor  propio,  como  sus  intereses.  Que  un  industrial  emplee 
todos  los  medios  que  tenga  á  su  disporíción  para  ensanchar  el  círculo 
de  sus  negocios,  nada  tiene  de  particular,  ni  nos  parece  vituperable. 
Pm'o  {U|ui  se  trata  principalmente  de  los  intereses  de  nuestra  potencia 
naval. 

No  ae  puede  juzgar  en  los  ensayos  ó  en  las  pruebas  el  verdadero 
müor  do  ttop  caldera,  ríno  que  éste  se  comprueba  trabajando  con  ella 
asi  y  tras  de  los  muchos  accidentes  diarios  que  so 
pfoaoBts»  en  una  navegación  habitual,  es  como  se  pueden  apercibir 
sus  verdaderas  cualidades  de  robustez  y  resistencia. 

La  reglamentación  de  las  condiciones  de  los  ensayos  en  la  Marina 
francesa  ea  hoy  parecida  á  la  que  rige  para  los  de  la  Marina  inglesa. 

Debe  pedirse  sin  embargo  que  en  adelante,  no  se  escatime  tanto 
en  nuestros  buques  el  peso  de  sus  calderas. 

Si  se  efectúan  los  ensayos  desarrollando  la  potencia  máxima  con 
tto  mínimo  de  pwo  y  necesariamente  con  el  máximum  de  combustión 
ó  poc  lo  menos  con  una  combustión  que  se  aproxime  al  límite;  se  en- 
cmmtra  que  una  vez  que  salga  de  las  condiciones  excepcionales  favo¬ 
rables  á  cstcM  ensayos  y  preparadas  con  anterioridad,  no  se  dispone  do 
potencia  alguna  de  reserva  para  obtener  el  mismo  rendimiento  cuando 
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hay.in  <Iisminuído  aquéllos  por  accidentes  desgraciados  ú  otras  causas 
cualesquiera, 

Pero  si  se  ha  contado  con  un  30  Yo  peso  de  las  calderas  de  re¬ 
serva  (este  peso  corresponde  á  una  superficie  de  parrilla  y  esta  super¬ 
ficie  á  un  c  ierto  número  de  caballos  de  vapor),  se  tendrá  siempre  una 
reserva  de  potencia  que  permitirá  ser  utilizada  cuando  en  el  curso  del 
servicio  el  rendimiento  disminuya  por  una  cualquiera  de  aquellas 
causas. 

Es  fácil  de  comprender,  que  si  un  grupo  de  calderas  que  puedan 
consumir  i'iiilmcnte  170  kg.  de  carbón,  pueden  producir  la  misma  po¬ 
tencia  consumiendo  solamente  lao  kg.;  quedan  de  reserva  50  que  al¬ 
macenados,  pueden  dar  al  aparato  una  gran  elasticidad  de  funciona¬ 
miento,  al  propio  tiempo  que  asegura  la  constancia  en  la  velocidad  del 
buque,  que  debe  ser  una  de  sus  principales  cualidades. 

En  el  comunicado  presentado-  por  la  comisión  senatorial  de  infor¬ 
mación  sobre  la  I^larina;  ía  frase  siguiente  merece  particularmente  la 
atención. 

«Que  los  accidentes  suíridos  por  las  calderas  de  un  cierto  tipo, 
eran  imputables  a  un  defecto  de  alimentación.» 

A  este  propósito,  creemos  útil  el  dar  á  conocer  nuestra  opinión 
sobre  la  causa  posible  y  casi  probable  de  este  pretendido  defecto  de 
alimentación. 

Debido  al  empleo  do  máquinas  de  alta  presión  y  del  aumento  de 
su  potencia  nominal,  se  han  visto  obligados  á  aumentar  la  prt^ucción 
de  vapor  para  un  mismo  tipo  do  caldera  y  casi  siempre  con  una  misma 
superficie  de  parrilla;  lo  que  se  ha  obtenido  aumentando  la  cantidad 
de  carbón  quemado  por  hora  y  por  metro  cuadrado  de  parrilla.  Ade¬ 
más  se  han  buscado  ingeniosas  modificaciones  en  las  instalaciones  ta¬ 
les  como,  pantallas,  retornos  de  llama,  sopladores  de  aire,  etc.,  destina¬ 
das  á  forzar  las  llamas  á  lamer  las  superficies  de  calefacción  en  todas 
sus  partes. 

Obtenidos  estos  resultados,  conócese  en  todo  caso,  el  camino  reco¬ 
rrido  por  las  llamas  y  los  gases  de  la  combustión  en  los  conductos 
que  les  son  asignados  y  como  se  efectúa  la  calefacción  de  las  superfi¬ 
cies  de  caldeo.  Pero  no  ocurre  lo  mismo,  en  lo  que  concierne  al  c^ino 
recorrido  por  el  agua  cuya  velocidad  de  circulación  ha  sido  aumentada 
al  mismo  tiempo  que  lo  ha  sido  la  actividad  de  la  combustión. 

En  las  calderas  de  tubos  pequeños,  principalmente,  ¿se  ha  tratado 
de  introducir  algún  dispositivo  ó  medio  cualquiera  para  formar  al  anua 
de  alimentación  á  repartirse  igualmente  en  cada  tubo?  ¿enfriará  bien 
todas  sus  paredes,  antes  de  convertirse  en  vapOT  y  no  se  formarán  en 
su  interior  burbujas  de  aire  ó  de  vapor,  causa  de  la  quemadura  del  me¬ 
tal  en  el  sitio  no  enfriado? 

El  examen  del  tubo  averiado  puede  presentar  todas  las  caracteib- 
ticas  de  que  la  explosión  ha  sido  causada  por  una  falta  de  agua-  por  lo 
que  qu.erese  atnbu.r  esta  falta  á  un  defecto  de  alimentación;  sin  tener 
en  cuenta  que  puede  haber  sido  ocasionada  por  una  falta  de  contacto 
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más  ó  menos  prolongada  del  agua  con  la  parte  averiada  del  tubo,  de¬ 
bida  á  una  cualquiera  do  las  razones  precitadas. 

Las  calderas  de  tubos  gruesos  sufren  los  mismos  efectos  con  las 
combustiones  activadas;  pero  los  tubos,  más  espaciosos  y  más  resisten¬ 
tes,  se  recurvan  en  vez  de  estallar.  Por  otra  parte,  la  actividad  de  la 
combustión  en  estas  calderas  no  es  ni  comparable  siquiera  con  la  de 
las  de  tubos  pequeños. 

La  producción  rápida  y  abundante  de  vapor,  que  es  la  sola  ventaja 
de  las  calderas  de  tubos  pequeños  cuando  son  nuevas,  no  se  obtiene 
más  que  por  medio  de  una  combustión  exagerada;  á  cuyo  exceso  de 
combustión  y  á  sus  consecuencias  puédeseles  imputar  perfectamente 
la  causa  de  las  averías  sufridas  por  estas  calderas. 

Nuestras  conclusiones  pues,  son:  que,  mientras  tanto  que  la  cues¬ 
tión  de  la  circulación  del  agua  en  el  interior  de  las  calderas  no  sea 
mejor  conocida  y  no  se  posean  medios  que  aseguren  una  igual  repar¬ 
tición  en  cada  tubo,  del  agua  de  alimentación,  obligando  á  éste  á  seguir 
un  camino  determinado;  se  deberá  limitar  la  actividad  de  combustión 
á  120  kg.  como  máximo,  no  pasando  jamás  de  150  kg.  salvo  en  casos 
muy  excepcionales. 

Cl'J  Z, 

Cs&tral  Hidroeléctrica  de  la  Capela 


La  Central  que  nos  ocupa  es  una  de  las  de  más  importancia  de 
España  y  la  mayor  de  Galicia.  Su  energía  alcanza  á  la  Coruña,  Sada 
y  San  Pedro  dq  Oza,  donde  numerosas  ó  importantes  fábricas  le  son 
tributarías. 

La  pma,  construida  en  un  recodo  del  «Eume»  no  ofrece  particu¬ 
laridad  digna  de  especial  mención;  su  depósito  de  26  x  6  x  m.^  pro¬ 
visto  de  dos  cximpucrtas  de  comunicacióu  y  una  de  desagüe,  comunica 
can  el  canal  á  través  de  un  túnel  de  97  m.  do  largo  por  2  de  an¬ 
cho,  á  cuyifi  bocas  de  entrada  y  salida  corresponden  sendas  compuer¬ 
tas  de  madera  y  hierro. 

Paralelamente  al  curso  del  rio  y  á  cien  metros  sobre  el  nivel  de 
sus  aguas  corre  el  canal  de  2485*20  metros  de  largo,  2  de  ancho  y  1*90 
de  profundidad;  todo  él  tallado  en  la  roca  y  siete  veces  aparece 
Interrumpido  á  la  vista  del  observador  por  haberse  utilizado  en  su 
construcción  seis  túneles  naturales  y  otro  artificial  por  encima  de  cuya 
bovedad  deslízanse  tranquilas  las  aguas  do  un  arroyo. 

A  través  del  séptimo  túnel,  comunica  el  canal  con  cámara  de 
dividida  por  mamparos  de  hormigón,  con  rejillas  de  hierro,  en 
tr«8  depÓMtos  .previstos  cada  uno  de  una  compuerta  que  permite  va* 
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ciarlos  ruando  su  limpieza  así  lo  exija,  y  de  otras  de  comunicación  con 
la  tubería  de  conducción  á  las  turbinas  situadas  en  un  extremo. 

El  desnivel  entre  la  prc^a  y  la  cámara  es  de  2‘40  metros  y  de  2.000 
litros  el  caudal  ordinario. 

La  tubería  de  conducción,  en  trozos  de  á  5  metros,  es  de  hierro 
dulce  con  doble  remachado  y  espesores  do  6,  8  y  11  mm  correspon¬ 
diendo  á  sus  diámetros  de  «,  o'g  y  o‘8  que  alcanza  en  su  extremo  in¬ 
ferior;  tiene  215  metros  de  largo  y  105*40  de  desnivel;  dos  juntas  elás¬ 
ticas  y  un  refuerzo  de  hormigón  en  su  parte  media  del  largo  de  tres 
trozos. 

£1  ediñclo  donde  está  instalada  la  central,  construido  todo  el  de 
cantería,  tiene  450*30  m,“  y  1 2  m.  de  alto  en  el  centro;  su  interior  está 
dividido  en  dos  salas  la  de  máquinas  y  ¿a  de  transformadores^  ambas 
en  piso  de  cemento  y  baldosa,  menos  la  parte  próxima  al  cuadro  insta¬ 
lado  en  la  primera  que  es  de  madera  sobre  doble  juego  de  aisladores. 

La  sala  de  máquinas  tiene  cinco  grandes  luces,  y  la  de  transfor¬ 
madores  una  cxplóndida  galería  de  cristales  con  ventiladores;  tanto 
una  como  otra  tienen  instalación  de  agua  para  manejo  del  material. 

Turbinas. — £.stáD  instaladas  en  ta  actualidad  las  número  I.  U.  y 
III. —La  número  I  sistema  J.  M.  / T*// modelo  (1902)  trabaja  á 
15  atmósferas.  La  entrada  del  agua  puedo  graduarse  á  voluntad  ó  au¬ 
tomáticamente  merced  á  un  aparato  del  mismo  autor  de  la  turluna.  £a 
sencillamente  un  regulador  centrifugo  con  muelles  que  por  el  interme¬ 
dio  de  una  correa  sin  fín  recibe  movimiento  del  propio  eje  de  la  tur¬ 
bina:  al  abrir  ó  cerrar  los  muelles  abre  ó  cierra  un  distribuidor  hidráu¬ 
lico  fíjo  al  brazo  de  un  paralelógramo  que  trasmite  el  movimieato  al 
grifo  instalado  en  la  turbina. 

Las  turbinas  II  y  III  son  del  mismo  tipo  que  la  anterior  pero  de 
mayor  diámetro. — La  entrada  de  agua  es  á  través  de  dos  grifos  eo 
lugar  de  uno,  y  el  distribuidor  que  los  muevo  trabaja  con  acmte  com¬ 
primido  á  1 2  kg.  por  una  bomba  de  simple  efecto  rao\Hda  por  una  co¬ 
rrea  acoplada  al  eje  de  la  rueda  de  paletas;  con  esta  instalación  se  pre¬ 
tende  evitar  el  entorpecimiento  que  en  el  buen  funcionamiento  del 
distribuidor  hidráulico  pudiera  originar  las  arenas  ú  otras  subataucios 
extrañas  arrastradas  por  las  aguas. 

Máquinas.— Los  tres  alternadora  instalados  son  de  la  Schuc- 
kert  y  C."  (Nuremberg). 

El  número  1  de  175  /'«—6o  A~2.2oo  1^—375  revoluciones  y  50 
periodos;  tiene  inducido  trifásico  ton  8  juegos  de  bobinas  en  estrella 
fijo  ó  inductor  móvil  de  8  polos  dobles  y  1*50  m.  diámetro. _ El  aco¬ 

plamiento  de  su  eje  con  el  de  la  turbina  Kaffard  y  el  circuito  eléctrico 
hasta  el  cuadro  aéreo. 

La  dinamo  excitatriz  es  bipolar  áeóo  Ay  65  V;  su  corriente  p^ta 
á  los  carretes  inductores  á  ttravés  de  contacto  de  nillo  y  su  inteató- 
dad  es  regulable  con  un  reostato  metálico  intercalado  en  el  dicho  cir¬ 
cuito  inductor.— Los  ludricadores  usados  son  de  rotula. 
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Los  números  II  y  líl  de  420  A*rt’  — iio  y/ — 2.200  F — 500  revolu¬ 
ciones  50  períodos  y  2  m.  de  diámetro,  tienen  el  inducido  seis  juegos 
de  bobinas  y  los  inductores  con  12  polos.  Las  dinamos  oxcitatrices  son 
51  V  y  160  A  y  \íi  comunicación  con  el  cuadro  subterránea. 

Los  coginctes  sobre  que  descansa  el  eje  tienen  circulación  do  aceite 
por  el  interior  y  de  agua  el  exterior;  el  resto  en  nada  se  diferencia 
del  anterior. 

Cuadro. — Da  frente  al  grupo  número  TU  y  está  en  la  división  do 
las  dos  salas.  Lo  forman  dieciocho  paneles  de  mármol  de  6  x:  3  m.  fir¬ 
mes  á  un  marco  de  hierro;  instalados  en  él  (fig.  21)  hay  tres  Amperó- 
metros  de  los  alternadores  (60  Ay  150  A);  tres  interruptores  tetrapo- 
lares;  los  amperómetros  de  las  cxcitricos  (40  y  200)  y  los  reos- 
tatos. 

A  la  izquierda  tres  voltmetros  con  sus  interruptores;  otro  sincro¬ 
nometro,  un  conmutador  de  tres  contactos  para  manejo  del  volimetro 
de  máquinas  y  dos  bombillas  de  color,  en  serie,  para  el  acoplamiento; 
por  último,  seis  bombillas  de  25  bujías  iluminan  el  cuadro. 

En  la  parte  posterior  del  cuadro,  hay  tres  transformadores  secos 
de  medida,  uno  por  máquina  para  el  voltmetro,  sus  cables  como  mues¬ 
tra  U  (figura  1)  van  al  conmutador  de  tres  contactos,  y  otro  transforma¬ 
dor  igual,  eo  comunicación  con  las  barras  sirve  al  voltmetro  de  barras 
y  al  sinconometro. 

Los  cablea  del  alternador  llevan  corta-circuitos  en  porcelana;  de 
éstos,  los  cables  extremos  van  al  interruptor,  y  el  del  centro  á  una  re¬ 
sistencia  calórica,  al  Amperómetro  y  al  interruptor,  saliendo  después, 
para  las  barras.  De  estas  van  los  cables  á  unos  corta-circuitos  de  en¬ 
trada  eo  los  transformadores  y  en  el  hilo  del  centro  va  el  Amperó¬ 
metro  correspondiente. 

De  los  transformadores,  pasan  á  otros  corta-circuitos;  á  tres  barras; 
á  otros  corta-circuiros;  á  unas  bobinas  de  self-inducción,  y  por  último  á 

la  línea. 

En  cada  self-inducción,  formada  de  hilo  de  cobre  desnudo  de 
7  mm.  van  dos  tomas  para  dos  pararrayos  do  los  llamados  de  cuernos 
con  resistencias  no  íoductoras,  (de  cilindros  de  carbón,  que  se  unen 
después  en  uno  (Bg.  1.”} 

TPMSterfnaiiores.— Son  cuatro  trifásicos,  con  bobinas  en  estrella 
eumergidaa  en  aceite  mineral,  cuyos  depósitos  son  de  hierro  acerado 
en  forma  de  zis-zas,  con  la  tapa  y  fondo  fundidos  con  ellos;  su  cabida 
es  de  1.920  litros,  y  los  cables  salen  defendidos  por  tubo  de  vidrio  en 
los  de  alta  y  de  cauchout  en  Ic^  de  baja.  * 

En  las  estrellas  van  montados  unos  pararrayos,  y  en  los  cables  de 
alta  otros,  con  resistencias  de  carbón.  Todos  los  translormadores  están 
dispuestos  para  ser  acoplados  en  paralelo;  la  transformación  es  de 
2.200  i  15.000  Volts  y  de  60  á  10  A/  son  de  225  Ají'  cada  uno. 

Oüro  transformador  triíásico  seco  de  4*3  A"»  y  20  A  transforma  de 
2.200  i  150  Volts  para  el  alumbrado  de  la  Central,  Cámara  de  aguas 
y  Casas  empleados.  ,  . 
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Desde  las  siete  y  inedia  en  verano,  y  desde  las  cinco  en  invierno 
funcionan,  en  paralelo  los  tres  grupos,  hasta  las  diez  y  media  que  se 
incomunica  una  y  á  la  una  de  la  mañana  la  otra. 

J-a  Capela  7  Junio  1907. 

Jefe  de  la  Ccnlr«l, 

SiviCa.n.'u.ol  Osorio. 

A  título  de  curiosidad  para  nuestros  compañeros  reproducimos  hoy 
el  artículo  siguiente: 

E  Xj  E  C  T 12  O -V  Z S 

SISTEMA  «SCHIEMANK»  ,  . 

Lo  escarpado  de  los  terrenos  de  España,  las  dificultades  que  por 
esta  razón  so  presentan  para  la  construcción  y  explotación  de  ferroca¬ 
rriles  y  el  mayor  gasto  que  estas  obras  representan,  nos  induce  á  des¬ 
cribir  el  sistema  de  locomoción  eElcctrovias»  explotado  en  otros  paí¬ 
ses  con  excelente  resultado,  no  dudando  que  en  el  nuestro  será  uo  ele 
mentó  de  trasporte,  que  daría  grandes  rendimientos  á  los  capitales 
empleados  en  su  Instalación  y  entretenimiento,  facilitando  la  salida  de 
productos  de  comarcas  apartadas  de  las  grandes  arterías  ferroviarias,  iitciico 

uniendo  las  regiones  más  distantes  do  un  modo  como  y  rápido,  dando 
medio  para  la  explotación  de  los  grandes  yacimientos  mineros  que  '  Fundade 

hoy  se  encuentran  aislados  y  reglamentando  la  uniformidad  de  precios  •  ' 

de  productos  base  de  la  más  elemental  organización  de  un  Estado. 

En  España  país  fértil  y  pintoresco,  siempre  en  lucha  con  lo  normal,  .  * 

el  clima  y  el  terreno  rinden  tributo  extraño  al  contraste,  hallándose 
la  fuerza  bajo  sus  primitivos  aspectos  de  hulla  y  agua,  allí  donde  el 
hombre,  para  utilizarla,  más  el  ingenio  necesitan  usar.  Rica  en  pro¬ 
ductos  vegetales,  dando  sustento  con  creces  al  escaso  número  de  ha¬ 
bitantes  que  la  pueblan,  háse  en  casi  todo  descuidado  el  subsuelo,  y 
apenas  conocemos  lo  que  á  pocos  metros  de  profundidad  pisamos. 

Las  cordilleras  que  en  todos  sentidos  la  atraviesan,  forman  amenos 
valles,  extensas  mesetas,  encauzan  y  estrechan  los  cauces  de  los  ríos 
para  entregárnoslos  después,  cual  mansos  c<»il^Oi,  exteadid<M  por  ■ 

fértiles  llanuras  á  las  vertientes  del  mar. 

Estas  cordilleras  las  mesetas  centrales  y  en  general  la  parte  cen¬ 
tral  de  España  se  encuentra  casi  por  completo  deshabitada,  porque  al 
talar  y  despoblar  los  montes,  quedaron  los  valles  yermos,  desapare¬ 
ciendo  la  riqueza  pecuaria,  base  de  la  vida  y  comercio  de  sus  humildes 

pobladores.  s  J 

Emigraron  los  pueblos,  desaparecieron  los  ricos  caseríos,  y  cual  • 

sarcasmo  triste,  que  marca  el  contraste  del  carácter  genuinameutu 
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español,  aquellas  gentes  que  abandonaron  su  país,  que  no  supieron 
conservar  la  heredada  riqueza,  por  el  afán  de  mayor  lucro,  dejaron 
venero  de  fortuna  despeñándose  entre  rocas  y  criaderos  de  ricos  mi¬ 
nerales  que  con  su  explotación  pueden  satisfacer  las  ambiciosas  ansias 
de  los  Cresos  modernos. 

Dados  los  adelantos  de  la  industria,  nada  más  fácil  que  la  explota¬ 
ción  de  estos  tesoros.  Sólo  falta  el  medio  de  conducirlos  á  mercados 
propios,  el  sistema  económico  de  arrastrarlos  hasta  los  puertos,  verda¬ 
dero  vertedero  de  la  riqueza  de  nuestro  país.  El  agua,  la  hulla  blanca, 
nos  da  fuerza  actuando  sobre  la  moderna  turbina. 

La  máquina  eléctrica  con  su  inagotable  manantial,  nos  proporciona 
medio  más  rápido  y  cómodo  do  trasporte  de  fuerza,  y  los  cochos  ó  va¬ 
gones  «Elcctrovias»  nos  completan  el  problema  económico,  siendo  el 
vehículo  apropiado  para  nuestros  escasos  capitales. 

He  aquí  porque  creemos  importante  su  descripción,  dando  á  cono¬ 
cer  todos  sus  detalles,  deseosos  siempre  dcl  progreso  de  la  humanidad. 

Se  llama  «Eleettovias»  un  nuevo  sistema  de  locomoción,  en  el 
cual  se  utiliza  la  corriente  eléctrica,  tomada  por  trole  de  una  línea 
aérea  bifilar,  para  la  circulación  de  carruajes  por  carreteras  y  caminos 
ordinarios.  Este  sistema  se  aplica  lo  mismo  al  trasporte  de  viajeros 
que  al  de  mercancías. 

,  .  DESCRIPCIÓN  DEL  SISTEMA 

Lenca  de  toma  de  corriente, — La  toma  de  corriente  de  una  línea 
aérea  está  sancionada  |x>r  la  práctica  de  muchos  años  de  los  tranvías 
eléctricos,  pues  permite  abastecer  el  motor  del  coche  do  toda  la  ener¬ 
gía  necesaria  sin  recargar  el  peso  muerto  del  vehículo  con  el  de  acu¬ 
muladora  ú  otK»  organismos  desechados  del  uso  general  por  lo  pe¬ 
sado  y  por  su  poco  rendimiento  y  duración. 

La  línea  aerea  de  los  «Electrovíasi  es  bifilar,  y  se  asemeja  en  un 
todo  á  la  disposición  usual  de  un  tranvía  eléctrico.  Los  conductores 
son  de  cobre  do  sección  perfilada  de  65  á  100  milimetros  cuadrados  y 
van  r^enidos  por  aisladores  dobles  con  envuelta  de  ebonita,  á  una 
dútancia  fija  de  500  milímetros  uno  de  otro. 

El  hilo  perfilado  se  monta  con  sujetadores  especiales  que  permiten 
■  uii  movimiento  logitudinal  sin  afectar  á  la  solidez. 

Los  ai^dores  van  soportados  por  alambres  trasversales,  que  a  su 
ves,  v#a  «jetos  con  palomillas  sobre  postes  de  madera  ó  hierro.  En 
general,  basta  una  línea  de  postes  con  palomillas  bastante  largas  para 
«car  la  línea  ó  proyectarse  hacia  el  centro  de  la  caretera,  que  aunque 
•tenga  ocho  metros  (máximo  general  de  anchura)  puede  ser  recorrida 
©ti  cualquier  zona  por  los  vehículos. 

Desde  luego,  los  alambres  trasversales  pueden  también  montarse, 
como  tensores,  con  rosetas  empotradas  en  las  fachadas  de  las  casas. 

La  distancia  entre  posteses  de  35  metros,  en  vía  recta,  y  algo  mc- 
nm  en  las  curvas.  La  altura  de  los  hilos  sobre  el  pavimento  vana  de 
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cinco  á  seis  metros,  y  de  este  modo  no  se  estorba  para  nada  la  circu¬ 
lación. 

La  linea  se  protege  con  pararrayos,  se  sujeta  en  sentido  longitudi¬ 
nal  con  tensores,  y  si  es  preciso  se  divide  en  trozos  con  interruptores 
do  línea. 

A  causa  de  la  forma  del  perfil  de  los  conductores  se  puede  defen¬ 
der  muy  fácilmente  los  cruces  con  líneas  telefónicas  ó  telegráficas. 

(-lasf  tic  rorrunic.  corriente  empleada  para  los  motores  de  los 
vehículos  es  la  continua,  con  tensión  de  500  á  700  voltios. 

En  muchos  casos  el  servicio  de  fuerza  de  un  electrovía,  puede  ser 
un  complemento  muy  favorable  para  la  explotación  lucrativa  de  Cen¬ 
trales.  de  pueblos  y  de  ciudades  en  que  se  hace  un  consumo  nulo  ó 
muy  reducido  de  la  fuerza  durante  el  día. 

Como  la  tensión  de  500  voltios  es  muy  usada  y  favorable  para  mo¬ 
tores  do  industria,  se  puede,  con  la  misma  línea  del  electrovía,  servir 
á  consumidores  industriales  que,  aumentando  el  consumo  de  corriente, 
lo  regularizan.  También  se  puede  distribuir  alumbrado  por  la  división 
de  la  tensión  en  dos  circuitos  de  320  á  250  voltios,  sobre  todo  en  lineal 
cortas,  en  que  tensiones  algo  más  bajas  son  suficientes. 

El  abastecimiento  de  una  línea  muy  larga  requiere  varías  acome¬ 
tidas  á  la  linca  de  trabajo,  que  pueden  hacerse  por  centrales  indepen¬ 
dientes  ó  bien  por  trasformadores  de  corriente  alterna  de  alta  teo«óo, 
en  corriente  continua  á  la  indicada. 

Trole.— Ldi  dificultad  principal,  casi  la  única  con  que  tropieza  la 
aplicación  de  la  tracción  eléctrica  á  los  vehículos  de  carretera,  era  la 
del  trole,  que,  como  se  comprende,  tiene  en  este  caso  que  satisfacer 
exigencias  mucho  más  complicadas  que  en  los  tranvías. 

Muchos  experimentos  se  hicieron  con  diversas  formas  de  trole,  to¬ 
dos  ellos  con  resultadas  desfavorables.  En  general,  se  pretendía  que 
un  carrito  que  corriera  sobre  los  hilos  de  trabajo,  arrastrado  por  me¬ 
dio  de  un  cable  flexible  por  el  mismo  coche,  le  comunicara  la  corrien¬ 
te:  pero  no  pudieron  evitarse  los  descarrilamientos  del  carrito  y  las 
averías  considerables  que  esto  producía  y,  además,  el  alistamiento  del 
cable  flexible  padecía  con  el  tiempo.  Un  carrito  automóvil,  cuyo  mo¬ 
tor  se  regulaba  desde  el  coche,  se  ensayó  después  y  dió  mejores  re¬ 
sultados,  pero  su  peso  excesivo  hacía  muy  caras  las  lineas,  aparte  de 
otros  inconvenientes. 

Por  fin,  el  sistema  «Sebemanm  dió  la  soludón  radical  del  fx’oble- 
ma.  La  toma  de  corriente  se  efectúa  por  barras  rígidas  que  aprietan 
el  ó  I  gano  de  contacto,  en  el  sentido  de  abajo  arriba,  contra  los  hilos 
de  trabajo  y  que  tienen  sus  muelles  sobre  el  techo  del  carruaje,  pu- 
diendo  girar  á  todos  lados.  En  la  punta  llevan  la  pieza  de  contacto 
provista  de  diversas  articulaciones.  Esta  pieza  está  fabricada  de  mate¬ 
rial  blando,  con  una  superficie  de  contacto  grande,  para  que  el  dei- 
g.iste  de  los  hilos  sea  insignificante  y  para  asegurar  el  paso  á  la  co¬ 
rriente  sin  producción  de  chispas,  aun  en  el  caso  de  mayor  consumo. 

Esta  pieza,  muy  fácil  de  recambiar,  tiene  un  buen  engrase  por  ca¬ 
nales  trasversales  que  retiene  el  lubrificante,  hasta  el  desgaste  com¬ 


Ateneo  erroián 
Fiindádí  en  1879 
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pleto  de  la  pieza.  El  hilo  de  trabajo  se  roza  muy  poco,  y  así  se  explica 
que  se  pueda  garantizar  con  un  buen  engrase  la  larga  duración  del 
trole  y  su  seguridad  en  el  servicio. 

Este  sistema  ha  dado  excelente  resultado  en  la  práctica.  Las  ba¬ 
rra*  de  contacto  tienen  una  longitud  de  5  á  5*50  metros  y  permiten 
í^ue  el  coche  se  desvíe  tres  y  medio  metros  á  cada  lado  del  eje  de  la 
linea.  Con  este  trole,  los  automóviles  que  lo  llevan  pueden  circular  por 
las  carreteras  sin  estorbar  para  nada  el  tránsito  do  los  demás  vehícu¬ 
los,  en  las  mismas  ó  mejores  condiciones  que  un  coche  cualquiera. 

Manejo  dcl  trole  en  caso  de  cruce  de  coches  en  sentido  contrario. 
— Para  lograr  este  cruce  uno  de  los  coches  separa  sus  troles  de  la  lí¬ 
nea  y  sigpie  su  marcha  en  virtud  de  la  velocidad  adquirida.  El  otro  pa¬ 
sa  libremente,  y  cuando  ha  pasado  su  trole,  vuelve  el  primero  á  colo¬ 
carlos  sobre  la  línea  y  sigue  su  marcha.  La  maniobra  requiere  menos 
de  un  minuto.  No  hacen  falta,  por  tanto,  cruces  ni  agujas_^cn  la  línea. 

Cruces  de  coches  en  el  mismo  sentido.— una  instalación  sirve  á 
la  vez  para  trasporte  de  mercancías  y  viajeros,  es  posible  que  un  tren 
de  estos  últimos  alcance  á  uno  de  mercancías,  y  el  cruce  se  verifica 
del  mismo  modo  que  anteriormente,  separando  los  troles  del  tractor 
do  mercancías  hasta  que  haya  pasado  el  coche  de  viajeros. 

Establecimiento  de  Si  es  necesario  que  los  coches  entren 

de  una  calle  principal  á  otra  lateral  que  forme*un  ramaL  de  servicio, 
en  el  tramo  comprendido  desde  el  poste  que  precede  i  la  bifurcación 
basta  el  poste  de  desvío,  se  instala,  además,  junto  á  la  linea  principal, 
otra  línea  paralela,  la  cual  línea  adicional,  llegada  al  desvio  sigue  con 
una  curva  por  la  calle  lateral.  El  coche,  al  llegar  al  tramo  con  ouatro 
hilos,  cambia  sus  troles  que  van  por  la  linca  principal,  y  los  coloca  so¬ 
bre  los  hilos  de  la  secundaria,  siguiendo  su  marcha  por  cl  ramal. 

Como  se  ve,  de  esta  manera  sencilla  se  puede^evitar  el  empico  de 
agujas  aéreas. 

Ramales  para  fábricas. —S\  la  desviación  es  muy  corta,  como  ejem¬ 
plo  en  el  patio  de  una  fábrica,  puede  también  emplearse  un  cable  fle¬ 
xible  tenga  en  sus  extremos  dos  enchufes,  uno  que  se  introduce 
en  una  pieza  ad  hoc  en  el  poste  más  próximo  y  otro  en  cl  coche. 

.  Uneos  de  servicio  en  las  estaciones  de  ferrocarril. — Por  lo  contra¬ 
rio,  de  lo  que  pasa  con  los  ferrocarriles  do  vía  estrecha,  so  comprendo 
que, los  electrovías  no  encuentren  dificultad  en  montar  sus  líneas  en 
los  patÍM  de  llegada  de  viajeros  ó  en  los  inmediatos  al  muelle  de  mer¬ 
cancías.  Unicamente  es  natnral  que  se  cumplan  las  disposiciones  re¬ 
glamentarías  de  instalaciones  eléctricas  en  terrenos  inmediatos  á  las 
vías:  pero  esto  en  muchos  casos  no  ofrece  dificultad. 

Material  móvil. — Tractores  para  mcrcancias. — Para  el  servicio  de 
electrovías  se  ha  creado  un  conjunto  de  material  móvil,  estudiado  me¬ 
diante  la  práctica  alcanzada  en  las  lineas  en  explotación. 

Los  tipos  de  vehículos  son:  tractores  ó  locomotoras  para  el  arras¬ 
tre  de  mercancías,  de  pequeña  velocidad;  vagones  para  las  mismas, 
coriiM  motores  y  zemolcables  para  viajeros  y  servicio  de  mercancías 
muitao;  eqo^jes,  carreo  etc.  y  coch^  torres  para  montaje  y  entrete- 
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j  rnt'  ■  ‘  i*'  ii  inica;  o<^tos  últimos  do  la  forma  usual  en  los  tranvías 

O's' 

‘  :?  í  ;r  p  ra  mercancías  tiene  la  forma  especial  que  se  ha  adop- 

t  i'l  .  ■  ¡ín>^nte  para  locomotoras  eléctricas  sobre  vías  férreas, 

i  ,n  I  í'st )  < !  úliTio  para  el  conductor,  construcción  simétrica  y  que 
c'v.i  tí  tr  ii's  puede  marchar  en  cualquier  sentido: 

i  .  u  tur  típcc  cinco  metros  de  longitud  por  dos  de  anchura.  Al 
m  ím:  ’-Tir  e!  -nf^ranismo  de  guía,  el  conductor  mueve  los  dos  ejes  del 
\ )  ’i’  :  fd  turma  tal,  que  prolongados  concurrirían  en  el  centro  del 
circulo  que  lia  de  describir  el  tractor. 

t.'ada  oje  es  impulsado  por  un  electromotor  de  25  caballos,  proba¬ 
do  sí'uún  las  prescripciones  alemanas.  Las  ruedas  llevan  en  el  cubo 
una  dis[josición  especial  que  Ies  permite  girar  una  más  que  otra  para 
describir  las  curvas,  habiéndose  resuelto  por  primera  vez  el  problema 
tie  hacer  girar  cuatro  ruedas  con  dos  motores  sin  empleo  de  engrana¬ 
jes  diferenciales  (que  los  demás  automóviles  poseen)  y,  sin  embargo, 
se  obtiene  la  facilidad  de  dirección  suñciente  para  circular  hasta  por 
las  calles  de  una  población. 

Como  se  ^*c  todo  el  peso  de  la  locomotora  es  adherente,  y  asi  se  ha 
podido,  en  un  buen  camino,  arrastrar  con  un  tractor  de  ^ís  toadadas 
de  poso  un  tren  de  30  toneladas. 

Las  partos  extremas  á  cada  lado  de  la  plataforma  del  tractor  sir¬ 
ven  también  para  poner  alguna  carga  que  aumente  el  peso  adherente. 

Los  motores  del  tipo  más  perfecto  de  loa  de  tracción  llevan  ea< 
granajes  del  tipo  f  Grisson»,  quede  reducir  la  velocidad  hasta  en  la  re¬ 
lación  de  uno  []or  diez;  se  hallan  encerrados  herméticamente  y  van 
provistos  de  cojinetes  de  bolos  y  suspendldc»  elásticamente. 

K1  tractor  se  halla  provisto  de  dos  suspensiones,  una  de  muelh^ 
planos  y  otra  de  espirales,  para  amortiguar  en  lo  posible  las 
ciono«  causadas  por  el  pavimento. 

El  ba.stidor  gjneral  presenta  hacia  cada  extremo  el  gorrón  de  giro 
do  cado  tren  de  dos  ruedas,  y  estos  gorrones  sirven  de  unlém  con  la 
caja  del  coche.  ' 

Las  ruedas  tienen  90  centímetros  de  diámetro  y  llantas  lisas  de 
acero  de  15  centímetros  de  anchura.  CoraocI  peso  que  existe  en  cada 
rueda  es  de  1.500  kilogramos,  la  presión  trasmitida  al  adrmado  del 
camino  es  de  100  kilogramos  por  centímetro  de  anchura  de  llanta. 

El  trator  tiene  controlcr,  fusibles,  interruptora  y  demás  acceaorími 
de  la  instalación  eléctrica,  freno  mecánico  y  eléctrico,  timbre  de  aviso 
y  proyectores  eléctricos  para  iluminar  el  camino  y  el  tren  en  la  man^ 
nocturna. 

Acoplando  los  dos  motores  en  serie  6  en  paralelóse  obtienen  ve¬ 
locidades  de  4  o  S  kilómetros  por  hora,  que  son  los  que  en  la  prá^ka 
han  dado  mayor  rendimiento  comercial. 

Va^raties  de  remolque  para  mercancfas,~Vídef  distintos  tipos  de 
vagones  romolcablcs.  El  mas  usado, puede  cargar  5.000  IcUogramcA 
con  un  peso  propio  de  2.000.  Es  muy  resistente  y  va  provisto  de  bue¬ 
nos  muelles.  La  caja  se  adacta  al  uso  que  se  quí^  hacer.  Uéva  fre¬ 
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nos  de  mano,  de  tenaza,  que  aprietan  zapatas  sobro  .aros  especiales 
fijos  en  la  nuez  de  las  ruedas. 

La  longitud  normal  dcl  vagón  es  de  4*60  metros,  y  la  ancliara  má¬ 
xima  2  metros. 

Las  ruedas  tienen  un  diámetro  de  i‘io  metros  y  llanta  lisa  de 
15  centímetros  de  anchura. 

Análogamente  al  tractor,  cada  eje  vagón  gira,  con  relación  ai  bas¬ 
tidor  alrededor  de  un  pivote  que  entra  en  un  cojinete  fijado  ai  bas¬ 
tidor. 


«El  avtomÓTil  lodustml». 
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Hemos  sido  favorecidos  con  «El  indispensable  al  automovilista» 
cVocabulario  muemotécnico»  por  D.  Rafael  Quevedo  y  Medina,  obra 
de  168  páginas  premiada  en  las  exposiciones  de  Barcelona,  París  y 
Viena.  jDicho  vocabulario  viene  á  llenar  una  necesidad  sentida  hace 
tiempo  para  el  cuidado  y  manejo  de  dichos  vehículos,  así  como  de  los 
motores  de  explosión  de  que  están  dotados  en  su  mayoría;  compren¬ 
diendo  una  nomenclatura  alfabética  de  todos  sus  órganD.-^,  con  voces 
nuevas  én  mecánica  de  esta  índole,  que  aunqne  de  origen  france-s,  son 
necesarias  cont^er,  para  el  entretenimiento  y  manejo  de  estos  tnoder- 
Dos  aparatos,  puestos  hoy  en  uso  también,  pira  dar  movimiento  a  al¬ 
gunas  embarcaciones  menores  de  las  Marinas  de  guerra.  Consta  la 
obrita  de  cuatro  partes  esenciales,  que  recomendamos  á  todos  nuestros 
compañeros,  y  son  las  siguientes:  Voces  y  conceptos  en  usory-Averias 
y  reparaciones,— -Observaciones y  prevenciones  ‘útiles, — Legislación. 

El  de  esta  obra  es.  sólo  de  5  pesetas,  en  las  principales  li- 

brerfas.' 

— ^La  conocida  casa  editíorial  de  Gustavo  Gilí,  establecida  en  Bar¬ 
celona,  ha'  tenido  la  atención,  que  mucho  agradecemos,  de  enviarnos 
ua  ^emplar  de  cada  una  de  las  obras,  Motores  de  gas,  de  alcohol  y  de 
petróleo  y  Técnica  del  dibujo;  últimamente  editadas. 

Motores  de  gas,  de  alcohol  y  de  petróleo,  escrita  por  V.  Calzavara, 
y  tmducida  por  el  Dr.  José  Estalella,  es  una  obrita  en  donde  trata  su 
autor  con  indiscutible  competencia,  dichas  modernas  maquinas  motri¬ 
ces  y  todo  lo  que  con  ellas  se  relaciona.  El  sistema  de  descripción  em- 
pl^do  y  Ic^  nunmre^ms  grabados  (159)  intercalados  en  el  texto,  facilita 
en  grado  sumo  la  comprensión  de  su  estudio. 

Técnica  del  dibujo  por  A.  Commelcrán,  contiene  una  descripción 
detallada  de  U»  instrumentos  que  se  emplean  en  la  practica  del  di- 
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hiijn  modos  de  usarlos  y  explicación  breve  y  sencilla  de  los  procedi¬ 
mientos  más  convenientes  para  facilitar  su  labor  a  los  dibujantes.^ 
Recomendamos  eficazmente  á  nuestros  compañeros  la  adquisición 
de  ambas  obras,  en  la  seguridad  de  que  les  habrá  de  reportar  positiva 
utilidad. 

El  precio  de  la  primera  es  de  8  pesetas  y  de  4^50  la  segunda. 


INTERESANTE 


La  Junta  Directiva  en  sesión  de  25  de 
Octubre  último,  acordó  conceder  el  plazo 
improrrogable  de  un  mes,  á  partir  del  l.°  de 
Enero  de  1908,  para  que  los  socios  que 
deseen  adquirir  boletines  atrasados,  lo  ha¬ 
gan  dentro  de  dicho  plazo,  teniendo  en 
cuenta  la  relación  que  fué  publicada  en  el 
boletín  iiúm.  118. 

El  precio,  se  seüaló  en  diez  céntimos  de 
peseta.  Pasado  el  tiempo  prefijado  regirán 
los  precios  de  coste. 


REUCIÓN  de  las  señoras  ;  señores  peasloalslas  eilsleoles  en  l.°  de  Enero  de  1903,  con  ei- 
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I  NOMBRES 

RESIDKN'CIA 

Cts.  1 

¡  D.*  María  Soto,  madre  do  D.  Juan  Pic.illü. .  . 

j  Ferro!. 

SI 

I  >  Josefa  Tenreiro,  viuda  de  D.  Juan  Ca.<ia- 
ravilla. . . . . . 

> 

Zi 

»  Carmen  Hodríguez,  viuda  de  D.  Joaquín 

1  Coll . 

. 

73 

50 

1  >  Juana  UoH,  hinírfana  de  L>.  .loaquíii  Coll. . . 

Conina. 

73 

.50  1 

1  >  (jcncrosa  Cobos,  viuda  de  D.  Federico  Es- 
candón  . . . . 

Madrid. 

81 

»  Carolina  Quintana,  viuda  de  I).  Feruatulo 
Arana. . . . 

Ferrol. 

102 

»  Irene  AntÚEiez,viudadoD.IIimurato]Iuceta 

> 

102 

Sru.  Huérfanas  de  D.  Ricardo  Santiago . 

> 

82 

50  1 

D.*  Manuela  Cebreíro,  viuda  de  D.  Marcial  Co> 
rral . . 

120 

>  ; 

9  Antonia  Uallogu,  viuda  do  I).  Antonio  La- 
inaza. . . . . 

1G5 

> 

»  Rosa  id.  de  P.  Vafonlin  Pineiro. . . 

», 

102 

»  1 

>  Adela  López,  Id.  do  D.  Antonio  Rodríguez. 

Barcelona. 

in 

> 

»  Josefa  Mootero,  id.  do  D.  Laureano  Cuevas. 

Ferrol. 

192 

»  1 

»  Pilar  Sainz,  id.  do  P.  Pomlngo  Cotón.  , . . 

> 

m 

> 

>  Carolina  Paroia,  Id.  do  D.  Ezoquiel  Torres. 

Ropdblic.'i  Argentina. 

117 

» 

»  Floritida  Rovíra,  ¡d.  de  D.  José  P.  Lamnzn 

201 

> 

*  Victorlna  Pmnbo,  Id.  do  P.  José  F.  Calaza. 

Corufla. 

105 

» 

Sras.  Unérfanaa  do  D.  Rom&n  Maurtz . . 

Ferrol. 

150 

> 

>  Idem  Ídem  do  D.  Manuel  Cebreíro . . 

» 

100 

00 

D.*  Agustina  Blanco,  Id.  de  D.  José  ^luntcro 
Armada .  . . . 

» 

219 

» 

»  Juana  Tenreiro,  Id.  do  D.  Camilo  Eftrípot. 
>  Angela  Rodrigucr,  fd.  de  D.  Emilio  Ferrer. 

'» 

147 

* 

» 

117 

1 

*  Andrea  Rodríguez,  íd.  deD.  Francisco  Solo. 

» 

174 

Snu.  Huérfanos  de  D.  Alberto  Torrea . 

Valencia. 

00 

D.*  Carolina  Anido,  viuda  do  D.  José  Tlcmán 

Guadalajara. 

150 

120 

Huérfanos  de  D.  José  Naya . . 

Ferrol. 

»  Idem  Idem  de  D.  Manuel  M.  Mavobre... 

» 

228 

p.*  María  Ciummi  Croa,  viud.a  de  D.  Pedro 
Víllmoitz . . 

Comfta. 

219 

»  Hannela  áo  la  Caballería,  Id.  de  D.  Sebas- 
Sánches.. . . . 

Segovia. 

102 

D.  José  Pautttt,  padre  do  D.  Euguniu. ....... 

Icrrol. 

m 

Sres.  Iltiérf.inos  de  D.  Justo  ^lonleru  Pastor. . 

Hab.'in.’u 

i>.*  l'cregritia  Jarrín,  viuda  do  D.  Manuel  1.0* 
ronzo. . . . 

Ferrol. 

93 

>  Httéi^aims  de  D.  Enríqut  Silva. . . 

Conifia. 

93 

»  Amalla  Maqnieirv,  viuda  do  D.  Camilo 

Ferrol. 

102 

>  Ramona  liamos,  Id.  do  D.  Antonio  Beltráo. 

84 

1,50 

•  Manada  lAndrova,Sd.(leD.AquJiiuoLáf)ez 

» 

•  Clarísa  Patífio,  Id.  de  D.  Ju.an  Torrente.  . 

* 

•  Josefa  Fereira,  Id.  de  D.  Ricardo  Fajardo  . 

•  Eivira  Ramos,  Id.  de  D.  Ignacio  Maveims. 

lll 

t 

»  Kicolasa  iialifio,  Id.  do  11.  Rafael  Cures... 

» 

150 

»  Angela  GBabert,  RL  da  O.  Jesús  Brage. . . 

93 

noLKTíN  DEL  cíncm.o 


X  o  .\r  I  K’  i-z  s 

I  I>.‘  IkoiiiiUia  Aiiii'ijf.'irn-,  viiitidii  iii*  D.  CV-ám» 

¡  iUi.'.'l., . . . 

i  •  láiniiiMi  liíaí  KB|iaiitüso.  jíi.  «lu  I>.  liormlo 

I  Fiin5«-!ti,  . . . . 

»  Miuiiii-la  ViiiiH-ini.'i,  id.  di'  D.  Uif.nrdu  ( ti'ími'T: 

»  Pilar  Id.  di‘ I).  Hrauüo  Ainani.,  .. 

•  Alari.a  Kivi»«,  madre  do  D.  Kvarísto  Viñas. . 

»  Teresa  líixlrífjijoz.viudade  D..liraii  Gnilego. 

,  Src-s.  IIiióríatuiH  de  D.  .losó  .Aiidújiir . 

»  Idi'üi  id.  de  D.  Ileninniliii)  CniHisa . 

D.‘ EiH  iiniaoióii  l’órez,  %Í!ida  de  1).  Nícolits 

i'tmlrens . . 

»  .TiiÜn  -MíHíSí),  id.  do  D.  Niv.'irdo  Dinz . 

»  María  Matilde  G.  ít!.  do  I).  .Justo  Giumílci. 

»  Uf)sa  llama.  íd.  de  D.  .losé  f?eí,mntlo . 

!  »  Aurora  del  Kio.  Id.  de  D.  .Julio  llmlritíiicz. . 

>  Paz  Lauda  Cnlisto,  id.  de  D.  Rujittdio  Kntuz. 

•  LucnH:¡n  Cnlrinn,  id.  de  D.  llenupo  Víxoftu. 

I  Totuaj.li  Ilo.<ftanl,  id.  de  1).  Andró»  LniiiaR.. 

>  Mnria  Granu,  id.  «le  I).  .losó  Várcjíiez  Lnge. 

»  lílvira  Arana,  íil.  do  U.  Luis  Sorra . . 

»  Couoepoión  llolln»,  i«l.  de  D,  .Mntjuel  Lóiix». 

*  .'Viiriira  Cinr(.dti,  Idem  de  D.  ÍCni¡l¡[)Cu|)C‘Iro. 

»  Ilíjsn  Plntíor,  id.  de  I).  l'ranciKW)  Dia* . 

]  >  Pilar  SUln,  id.  de  I).  Mntuiul  lujierautc. . . 

i  »  Filumena  Dinz,  id.  «le  ■Tumi  KiHlrifíiioz . 

I  *  Doturos  Martínez,  id.  de  D.  Manuel  CntalAn. 

‘  t  Josvfa  AiilKtiii.iii.'idru  de  I>.  IMtmnlo  Mnrtlu 
!  >  .Mnria  Alminndii,  id.  de  IT.  Autunlu  M.  (.t<jmar 
i  »  Ilosariu  Ordónot,  id.  «le  D.  .JaoulH)  llodoiifucs. 

!  *  Josefa  l.ima,  id.iluD.jAnUinio  K.<‘>Ln|<lnna. 
j  »  Antonia  Maclas,  i«L  «lo  D.  José  G.  Ilurliicri,, 

!  »  María  Koilrijnic*,  id.  de  D.  J*)8v  Alvaroz. . . 

D.  Art«m)  Qeiol,  huérfano  «le  D.  Enrííiuc  Ociel. 

,  D.*  Dolona  Liuni,  viuda  «lo  D.  Emilio  lloncl. . . 

»  María  Yiizi|nez,  id.  do  1).  Manuel  Unleato. . 

»  Dolores  Koitiúti,  id.  de  I).  Lázaro  llosaa  ... 

»  Mnria  M.ariinez,Iil.deI)..T«i8é.Sáeuz  Üeroei. 

*  Frniiciwn  líalo,  id.  de  D.  .Juan  Hánchez, . . . 

>  AnUmia  Castelo,  itl.  «lo  D.  .\riitniio  Alv.in» . 

»  Ihoííiui  Arrabal,  huérfana  de  D.  Juan  An-almJ 
»  Maria  Veí^'a,  viuda  d«j  D.  Euritiutj  Ganda. . 

*  Hocorro  Kstudill<),id.  d«í  D.Manutd  Sánchez. 
»  Elena  Peña,  id.  «le  D.  Francisco  Velafiioj.. . . 

>  Pura  Jorquern,  id.  «hi  D.  Emilio  Martínez. . 
»  .Josefa  Martin,  i<l.  <lu  D.  Santos  Llamas. . . . 

•  Josefa  Pérez,  id.  do  D.  Carlos, 'García. . . , . . 

>  Herminia  Tenreiro,  id.  do  D.  Af^ístiu  D.m, 
»  Encarnación  V.,  i«l.  de  D.  Juan  R.  Ferreira. 
»  C  armen  Gómez,  id.  de  D.  José  V.  Santiago’. 
»  Concojwión  Ilanins, id.  de  D.  llamón  ('astro. 
»  Irene  Corral,  lil.  dt^D.  Knmóu  Sobreslo  .... 

>  Francisca  Gómez,  1«1.  du  D.  .losé  T.uipfe. .  • . 
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RESIDENCIA 


Santander. 

Filifiinas. 

Kcrrol. 

Gilinra  (I.  do  Cuba). 
Ferrol. 
iJarcclmia. 
Fcrpol. 

Nueva  Vork. 
Cortifta. 

Femd. 

Linca  dtí  U  C<}nco{>cÍÓn 
Cá«Hz. 

San  Femando, 

San  Fernando. 

SetlUa.  , 

Sati  Fernando. 


San  Femando. 
F'ernd. 
A'aUadolid. 
Fenról. 


IM.idrid. 

Fernil. 

San  Femando.  I 
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NECROLOGÍA 


En  25  de  Noviembre  último,  falleció  en  San  Fernando  por  conse¬ 
cuencia  de  cruel  padecimiento  el  maquinista  mayor  de  primera  clase 
D.  José  Luque  y  Matalobos  estimado  compañero,' consocio  nuestro  y 
araantísimo  padre  de  familia. 

Joven  aun  con  inmejorables  prendas  de  carácter  é  inteligencia,  con¬ 
taba  con  una  brillante  hoja  deservicios  prestados  en  la  Armada,  que 
por  no  tener  á  mano  sentimos  no  poder  detallar. 

Nuestra  Sociedad  concede  á  su  viuda  la  pensión  á  que  tiene  dere¬ 
cho  según  Reglamento. 

Al  dolor  que  embarga  en  estos  momentos  A  la  afligida  familia  y 
muy  especialmente  al  de  su  hermano  D.  Celestino,  estimado  consocio 
nuestro  también,  nos  asociamos  muy  de  veras,  deseándoles  la  resigna¬ 
ción  que  precisan  las  grandes  desgracias  de  la  vida. 


De  otra  nueva  y  dolorosa  pérdida  debemos  dar  hoy  cuenta  á  nues¬ 
tros  consocios  y  compañeros. 

El  antiguo  y  respetado  primer  maquinista  de  primera  clase  reti¬ 
rado  D.  Manuel  Bruquetas  y  Casal,  dejó  de  existir  en  esta  ciudad 
el  6  de  Diciembre  último,  victima  de  cruel  dolencia,  que  ya  su  edad 
avanzada  no  pudo  resistir;  baja  al  sepulcro  llorado  por  cuantos  le  co- 
qoeian.  Adoroado  de  estimables  prendas  de  carácter  ilustrado,  activo 
y  trabajador  incansable,  fué  siempre  muy  querido  por  todos  sus  Jefes 
y  compañeros  durante  su  larga  carrera  en  la  Armada. 

Naciera  en  Ferrol  en  13  de  Mayo  de  1837,  En  1852  ingresé  en  la 
Escuela  especial  de  Maquinistas  de  la  Armada,  establecida  por  enton¬ 
ces  en  este  Departamento,  de  la  que  fué  aventajado  alumno,  cursando 
en  ella  el  plan  completo  de  estudios  de  la  misma  con  notable  aprove¬ 
chamiento.  Empezó  su  carrera  en  clase  de  cuarto  maquinista  eventual, 
asc^diendo  al  empleo  de  tercero  en  i86t  y  en  1864  ul  ponerse  en  vi¬ 
gor  Reglamento  orgánico  del  Cuerpo,  ingresó  en  él  en  dicha  clase 
de  previo  examen  que  prestó  en  e^  capital,  continuando  su 

cimm  lisediante  examen  y  condiciones  reglamentarias,  ba^  la  cate- 
de  primer  maquinista  de  primera  clase,  que  era  la  superior  del 
CwwpO,  empleo  de  que  estuvo  en  posesión  por  espacio  de  once  años, 
ÍdÓ  habiéndole  alcanzado  la  reforma  del  Cuerpo  en  1890,  en  que  le  hu- 
tflera  correspondido  al  empleo  de  Jefe,  por  haber  obtenido  su  retiro  del 
Mn'victo  en  25  de  Octubre  de  1887. 

Formó  parte  do  la  dotación  de  muchos  de  nuestros  buques  y  al 
frente  de  las  máquinas  de  las  goletas  Buenaventura  y  Caridad^  cor¬ 
betas  Tomado  y  Afríea^  fragatas  Sagunto^  Blanca,  Asturias  y  Navas 
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(ic  1  olosa,  vapiorcs  Ciudad  de  Cádiz  c  Isabel  la  Católica,  y  crucero 
Infanta  Isabel,  mereciendo  en  todos  sus  cargos  y  destinos  el  más  ele¬ 
vado  concepto,  así  como  el  respeto  y  consideración  de  cuantos  compa¬ 
ñeros  se  hallaron  á  sus  órdenes. 

Estaba  en  posesión  de  la  cruz  do  la  Corona  de  Italia,  tres  del 
M.  X.  de  primera  clase  y  varías  medallas  conmemorativas  como  re¬ 
compensa  á  sus  meritorios  y  prolongados  servicios. 

Respecto  á  nuestra  Sociedad  era  D.  Manuel  Bruquetas,  uno  de  los 
más  entusiastas  é  incansables  defensores  de  sus  intereses.  Socio  desde 
su  fundación,  había  desempeñado  cargos  importantes  en  su  Junta  Di¬ 
rectiva,  en  los  primeros  tiempos  de  su  constitución  y  erara  coinctden- 
cia>  esta  Sociedad  de  sus  cariños  y  á  la  que  perteneció  hasta  su  falleci¬ 
miento,  ningún  beneficio  positivo  aportó  á  su  afligida  familia,  que  por 
percepto  reglamentario,  carece  de  derecho  al  percibo  de  pensión  al¬ 
guna,  quedando  su  capital  impuesto  en  beneficio  de  la  misma. 

Al  tributar  hoy  este  pequeño  homenaje  á  su  memoria,  séanoa  per¬ 
mitido  pedir  al  Todopoderoso  acoja  en  su  seno  el  alma  de  nuestro 
buen  amigo  y  querido  consocio  y  otorgue  á  sus  amantes  hijos  y  demás 
iamilia,  los  consuelos  que  necesita  tan  sensible  perdida. 


ACUÍRDOS  DEL  CEfITRO  DURAHÍE  EL  ÍRIiSTRE 


Por  fnlleclmicnio  do  la  viuda  do  D.  Josó  Xaya,  so  acordó  trasferir  la 
pensión  tí  sus  hijos. 

Eu  virtud  del  falleciinlonto  do  los  socios  activos,  y  do  pcnslito  fija,  dOQ 
Josó  Lu(pc  y  Matalobos,  y  D.  Kninón  Sobredo,  se  lea  asignó  ú  sos  vitadas 
las  pensiones  que  por  rcglaiucnlo  les  corroHpouiln. 

Habiendo  sido  embarcado  D.  Mainiel  Oaorío  Echevarría,  Contador  de 
esta  Soeiedad,  so  acordó  por  unanimidad  nombrar  para  sustituirle  á  doa 
Pedro  Lesta  Taboada,  y  en  relevo  de  ósto  como  Více-Cootador,  ú  D.  Ma¬ 
nuel  Pardo  de  Andrado. 

A  petición  propia  de  los  socios  D.  Josó  Ahumada,  y  D.  Jlanuel  Porga, 
fueron  dados  de  baja  de  esta  Soeiedad,  y  devueltos  sus  capitales  impues¬ 
tos,  con  til  dascucnlo  del  ló  jwr  100  reglamcnuirlo,  por  haber  sido  reUra- 
dos  del  servicio  de  la  Armada. 

Por  igual  motivo,  solicitó,  y  lo  fuó  concedido,  el  pasar  á  ser  socio  do 
pciLsión  lija  D.  Maiimd  Pardo  de  Andrado. 

Se  hizo  constar  en  neta  el  sentimiento  del  Centro  Directivo  por  el  falle- 
cimienio  del  socio  fundador  y  de  pensión  fljn,  D.  Manuel  llruquclas,  acor¬ 
dando  escribir  un  articulo  necrológico  en  el  Bolktíx  ti  su  memoria,  en 
virtud  de  los  benefleios  prácticos  aportados  por  dicho  compañero  á  esta 
Sociedad. 


Fundado! 


¡Amparas  pan 
et  acoplamiento 


ircttitos  interruptora  de  ip.aoo  Volts, 
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